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    Sampan ini membawa kita 
    Terbawa arus ke lautan 
    Tapi sungai kecil di depan rumah 
    Tempat pelayaran bermula 
    Tak terlupa 
    Abadi seperti langit​[1]​


Pendahuluan
Sebutan “pulau seribu sungai” bagi pulau Kalimantan sungguh bukan sekedar sebuah hiperbola. Pada setiap bagian dari pulau ini dijumpai sungai besar maupun kecil yang tidak sedikit jumlahnya. Demikian juga dengan Kalimantan Selatan, salah satu provinsi  di pulau Kalimantan yang oleh pemerintah kolonial Belada disebut  Zuider- en Oosterafdeling van Borneo. Banjarmasin yang merupakan ibukota Kalimantan Selatan bahkan juga mendapat julukan “kota seribu sungai” untuk menggambarkan betapa banyak dan penting sungai yang mengalir di kota ini. 
Kalimantan Selatan termasuk ke dalam wilayah kepulauan bercirikan sejumlah besar sistem sungai yang mengalir dari daerah pedalaman ke lautan. Menurut Hall, keadaan seperti itu merupakan sebuah keistimewaan yang membawa pengaruh signifikan terhadap perkembangan sosial dan ekonomi daerah bersangkutan. Dari waktu ke waktu orang bermukim di antara berbagai sistem sungai itu, sehingga terjadi konsentrasi penduduk di daerah delta yang luas di mulut sungai.​[2]​. 
Begitu pentingnya arti jaringan sungai, sehingga para penguasa wilayah selalu berusaha untuk mengontrol seluruh jaringan sungai yang ada di dalam wilayah kekuasaan mereka demi untuk mengimplementasikan hegemoni politik mereka. Meskipun demikian, tidak mudah untuk melakukan kontrol ekonomi secara langsung terhadap penduduk yang bermukim di hulu sungai dan para pendatang di pantai. Oleh karena itu biasanya penguasa wilayah mengandalkan kekuatan fisik maupun pembentukan aliansi untuk menguasai daerah pedalaman.​[3]​
Sejalan dengan pendapat Hall, penduduk Kalimantan Selatan pada abad XIX pada umumnya memang terkonsentrasi di mulu-mulut sungai atau di wilayah pertemuan dua sungai. Sungai merupakan bagian tak terpisahkan dari kehidupan sehari-hari penduduk di wilayah ini. Sebagian besar sungai di Kalimantan Selatan dapat dilayari. Salah satu sungai terpanjang dan terbesar adalah sungai Barito (disebut juga sungai Dusun) yang menjadi tempat bermuaranya beberapa sungai utama di Kalimanatan Selatan, seperti Sungai Martapura dan Sungai Negara. Sungai-sungai tersebut beserta seluruh anak sungainya merupakan jaringan prasarana perhubungan dan pengangkutan yang sangat penting bagi penduduk karena masing-masing sungai mengalir melalui ibukota-ibukota kabupaten yang ada di Kalimantan Selatan. Kota Banjarmasin dan Martapura dilalui oleh Sungai Martapura, Rantau dilalui oleh Sungai Tapin, Kandangan dilalui oleh Sungai Amandit, Barabai dilalui oleh Sungai Tabalong, Sungai Balangan dan Sungai Negara, Tanjung dilalui oleh sungai Tabalong.​[4]​ Sejak jaman dahulu jaringan sungai merupakan prasarana transportasi yang mendukung aktivitas ekonomi maupun sosial penduduk Kalimantan Selatan.​[5]​ Lebih dari itu, jaringan sungai telah menjadi urat nadi perekonomian penduduk karena sebagian besar aktivitas ekonomi mereka dilakukan melalui dan di atas sungai. Hubungan antar daerah-daerah di wilayah pedalaman Kalimantan Selatan dengan ibukota dan pelabuhan Banjarmasin terutama juga dilakukan lewat sungai, sehingga sungai menjadi andalan bagi kelancaran distribusi barang maupun orang dari wilayah hulu ke wilayah hilir dan sebaliknya. Berbagai jenis hasil hutan, hasil tambang, dan hasil bumi yang melimpah di daerah pedalaman Kalimantan Selatan seperti kayu, karet, getah perca, rotan, damar, jelutung, lilin, batubara, emas, lada, sarang burung, bahan anyaman, ikan kering/asin, dendeng rusa, buah-buahan, dan lain-lain diangkut ke tempat-tempat pengumpulan atau pelabuhan melalui jaringan sungai yang ada.​[6]​ Sebaliknya berbagai barang kebutuhan sehari-hari penduduk Kalimantan Selatan seperti beras, gula, garam, tepung, jagung, minyak kelapa, tembakau, gambir, gerabah dan alat-alat rumah tangga, kawat tembaga, serta bahan pakaian (kain lena) dan sebagainya juga diangkut dari pelabuhan Banjarmasin ke berbagai daerah di wilayah pedalaman melalui jaringan sungai tersebut. ​[7]​
	Tulisan singkat ini bermaksud mengungkap peranan jaringan atau sistem persungaian sebagai urat nadi perekonomian, khususnya perdagangan, di wilayah Kalimantan Selatan. Pelayaran sungai akan menjadi bagian integral dalam tulisan ini karena aktivitas pelayaran sungai tidak dapat dipisahkan dari peran sungai sebagai jalur perdagangan. Berbagai jenis sarana transportasi sungai pada abad XIX telah menunjukkan kemampuannya dalam melayari jalur-jalur sungai yang ada, guna menjangkau pusat-pusat produksi ekspor yang berada jauh di pedalaman dan mendistribusikan barang-barang impor ke wilayah tersebut. Jaringan sungai dan aktivitas pelayaran di atasnya telah menjadi satu kesatuan dan merupakan pendukung utama bagi lalu lintas perdagangan di tingkat lokal, bahkan juga terintegrasi ke dalam perdagangan antar pulau dan pada akhirnya bersentuhan juga dengan perdagangan internasional. 

Jaringan Persungaian di Kalimantan Selatan
Gambaran tentang jaringan persungaian di Kalimantan Selatan pada pertengahan kedua abad XIX dapat diketahui antara lain dari laporan perjalanan yang dilakukan pada bulan Mei – Juni 1847 oleh pejabat pemerintah kolonial Belanda.​[8]​ Dalam laporan perjalanan itu disebutkan bahwa ada 49 anak sungai yang ditelusuri dengan menggunakan perahu. Selama perjalanan itu dijumpai sekitar 184 kampung yang terletak di kedua tepian sungai-sungai tersebut. Perjalanan dimulai dari Marabahan melalui Sungai Lirik, kemudian masuk ke Sungai Babahan dan sungai-sungai berikutnya hingga sampai di Sungai Balangi. Perjalanan berakhir pada Sungai Mahar di Bahan. Di dalam laporan itu digambarkan keadaan sungai yang berkelok-kelok dan bercabang-cabang. Selain itu juga digambarkan keadaan perkampungan di sepanjang aliran sungai beserta aktivitas penduduknya yang sedang bercocok tanam atau mencari ikan. Mengingat bahwa pada waktu itu belum banyak dibuat jalan darat maka jaringan persungaian seperti digambarkan dalam laporan perjalanan tersebut tentu merupakan sarana transportasi dan komunikasi utama bagi komunitas-komunitas yang bermukim di sepanjang tepian sungai.
	Sungai yang terbesar dan terpanjang di Kalimantan Selatan adalah Sungai Barito.	Hulu sungai Barito berada di pegunungan Schwaner, membujur dari wilayah Kalimantan Tengah di bagian utara Pulau Kalimantan hingga bermuara di Laut Jawa, sepanjang kurang lebih 1.000 kilometer. Lebar Sungai Barito rata-rata antara 650 hingga 800 meter dengan kedalaman rata-rata 8 meter.​[9]​ Lebar sungai pada bagian muara yang berbentuk corong mencapai 1.000 meter, sehingga sungai Barito merupakan sungai terlebar di Indonesia. Bagian terpanjang dari Sungai Barito mulai dari hulu sungai terletak di wilayah Kalimantan Tengah, sedangkan sisanya sampai ke muara sungai berada di wilayah Kalimantan Selatan. 
Sungai Barito di Kalimantan Selatan mempunyai dua anak sungai penting yaitu Sungai Martapura dan Sungai Negara. Dua anak sungai Barito ini selanjutnya mempunyai berbagai cabang sungai yang semuanya dapat dilayari sehingga membentuk sebuah jaringan transportasi sungai yang padat karena menghubungkan daerah-daerah di pedalaman dengan kota pelabuhan. Sungai Martapura memiliki tiga cabang sungai, yaitu Sungai Alalak, Sungai Riam Kiwa (Kiri), dan Sungai Riam Kanan. Sementara itu Sungai Nagara memiliki banyak cabang sungai, di antaranya yang terpenting adalah Sungai Amandit, Sungai Tapin (Sungai Margasari), Sungai Berabai, Sungai Balangan, Sungai Batang Alai, Sungai Tabalong, dan Sungai Tabalong Kiwa (Kiri). Sungai Amandit mempunyai dua cabang sungai, yaitu Sungai Bangkan dan Sungai Kalumpang, sedangkan Sungai Tapin mempunyai empat cabang yaitu Sungai Muning, Sungai Tatakan, Sungai Halat, dan Sungai Gadung. 
Sungai-sungai seperti disebutkan di atas sebagian besar berfungsi sebagai prasarana lalu lintas orang dan barang. Sungai Barito dapat dilayari oleh kapal dan perahu besar sampai sejauh kurang lebih 700 kilometer ke arah hulu, Sungai Martapura sampai sejauh 45 kilometer, Sungai Negara sejauh 125 kilometer, Sungai Tabalong sejauh 42 kilometer, dan Sungai Balangan sampai sejauh 40 kilometer.​[10]​ Sungai-sungai lainnya dapat dilayari dengan berbagai jenis perahu kecil. 
Untuk memperpendek jarak antara daerah satu dan lainnya di wilayah Kalimantan Selatan juga banyak dibangun terusan atau kanal yang dalam bahasa setempat disebut antasan atau anjir. Antasan dibangun terutama  untuk memperpendek jarak dengan cara menghubungkan dua saluran air, sungai atau danau yang sudah ada sebelumnya. Agak berbeda dengan antasan, pembuatan anjir pada awalnya berkaitan dengan kepentingan bidang pertanian, yaitu untuk memperlancar irigasi. Namun dalam perkembangannya anjir juga dimanfaatkan sebagaimana antasan, yaitu sebagai jalan pintas yang menghubungkan dua buah sungai. Lebar antasan dan anjir pada umumnya antara 20 sampai 35 meter dengan kedalaman air sekitar tiga meter.​[11]​ Dengan kedalaman kurang dari lima meter maka antasan dan anjir memang hanya dapat dilalui kapal atau perahu berukuran sedang dan kecil. Kecuali antasan dan anjir, penduduk di pedalaman Kalimantan kadang juga membuat handil, yaitu semacam kanal yang dibuat untuk menghubungkan daerah produsen tanaman perdagangan dengan sungai yang dapat dilayari. 
Gambaran jaringan sungai seperti diuraikan di atas dapat dilihat pada peta aliran sungai di bawah ini.

​

​
Peta aliran  Sungai Barito dan anak-anak sungainya
                  Sumber: W.A. van Rees, De Bandjermasinsche Krijg van 
                                1859-1863 (Arnhem: D.A. Thieme. 1867).
                           

Pelayaran Sungai sebagai Sarana Pengangkutan Barang Perdagangan
Tradisi pelayaran masyarakat Banjar sudah berlangsung sejak jaman kuno. Dari sumber kronik diketahui bahwa sejak jaman kerajaan tertua di Kalimantan Selatan yang diyakini merupakan cikal bakal kerajaan Banjarmasin sudah dikenal jabatan semacam menteri perdagangan dan pelayaran.​[12]​ Sumber tradisional lainnya menyebutkan bahwa pelaksana pemerintahan di Banjarmasin bernama Lambu Mangkurat mengadakan perjalanan ke Majapahit dengan perahu kerajaan bernama Prabajaksa yang besar dan megah.​[13]​ Sementara di bagian lain juga disebutkan bahwa Pangeran Samudra yang mengadakan kunjungan ke Mataram kembali ke Kalimantan dengan 50 buah kapal dan berlayar menuju tempat bersemayam maharaja Sukarama di Nagara.​[14]​ Beberapa kisah dalam sumber-sumber tradisional yang menggambarkan aktivitas pelayaran memang lebih banyak mengungkapkan aktivitas berlayar para pejabat atau keluarga kerajaan. Namun bila melihat kondisi geografis wilayah Banjarmasin dan sekitarnya yang sarat dengan aliran sungai, tidak diragukan lagi bahwa pelayaran merupakan bagian penting dari kehidupan sosial ekonomi penduduk.
Pelayaran sungai atau pelayaran pedalaman di Banjarmasin dan sekitarnya pada umumnya dilakukan oleh suku Banjar dan suku Dayak yang bermukim di wilayah Kalimantan Selatan​[15]​ dengan menggunakan perahu-perahu (biasa disebut jukung) berdaya angkut antara 10 sampai 50 ton, tetapi ada pula yang berdaya angkut hingga 200 ton.​[16]​ Jenis perahu yang biasa digunakan untuk pengangkutan barang terutama adalah perahu khas Banjarmasin, yaitu jukung tambangan. Kecuali tambangan, jenis perahu lain yang juga digunakan untuk aktivitas perekonomian penduduk adalah sudur, rangkan, patai, gondol, rombong, klotok, tiung dan lain-lain.​[17]​ Masyarakat Banjar juga mengenal jukung raksasa yang biasanya digunakan untuk sarana pengangkutan antara Kuala Kapuas di Kalimantan Tengah dan Banjarmasin, serta perahu lambo yang dipergunakan untuk pelayaran menyeberang lautan. Menurut kisah dalam Hikayat Banjar perahu lambo bahkan sudah dipergunakan sejak jaman kuno.
Dalam pelayaran sungai berbagai macam barang diangkut dari daerah pedalaman ke pelabuhan. Sebaliknya, melalui sungai pula barang-barang dari pelabuhan diditribusikan ke daerah-daerah di pedalaman. Berbagai hasil hutan, hasil pertanian, perkebunan, perikanan, dan barang-barang hasil kerajinan penduduk diangkut ke Banjarmasin dengan perahu-perahu pedalaman menuju ke pelabuhan atau ke berbagai pasar di kota yang biasanya berlokasi di tepian sungai. Jadi selain untuk memenuhi kebutuhan pasar lokal (Banjarmasin dan sekitarnya), aktivitas pelayaran sungai juga berfungsi sebagai sarana pengumpul barang-barang yang akan dikirim ke luar pulau untuk memenuhi kebutuhan pasar yang lebih luas lagi. Dalam konteks ini sungai dan aktivitas pelayaran di atasnya merupakan bagian dari jaringan perdagangan antarpulau dan bahkan juga perdagangan internasional.
Pelayaran sungai mempunyai peran penting dalam pengangkutan barang perdagangan. Hasil pertanian dan hasil hutan merupakan salah satu komoditas utama yang diangkut melalui pelayaran sungai. Selain itu juga hasil tambang dan hasil kerajinan penduduk. Sebagai contoh, komoditas lada diangkut dari daerah Negara sebagi produsen lada ke daerah hilir atau ke pelabuhan Banjarmasin. Di tempat itu para pedagang dari berbagai daerah dan negara seperti pedagang Cina, Inggris, Belanda, dan pedagang Melayu sudah menunggu untuk membeli komoditas tersebut. Namun adakalanya para pedagang tersebut, terutama pedagang Cina dan Melayu sudah terlebih dahulu membawa perahu mereka masuk ke pedalaman untuk membeli langsung komoditas dagang yang mereka butuhkan.​[18]​
Di sepanjang aliran Sungai Barito banyak dijumpai hutan lebat dengan berbagai jenis pohon. Oleh karena itu sepanjang daerah itu kaya akan hasil kayu. Kayu-kayu yang telah ditebang biasanya dihanyutkan ke arah hilir melalui sungai, dengan cara dirangkai seperti sebuah rakit. Kayu-kayu itu selanjutnya dimuat ke kapal-kapal yang akan membawanya ke Jawa atau daerah lain yang membutuhkannya. Selain kayu, hutan-hutan di sepanjang aliran Sungai Barito juga kaya akan pohon jelutung yang getahnya laku di pasaran. Pohon jelutung boleh disadap secara bebas dan hasilnya yang berupa getah biasanya diangkut ke tepian sungai oleh para pencari getah jelutung. Pengangkutan getah dari hutan ke tepi sungai dilakukan dengan berjalan kaki. Selanjutnya hasil hutan tersebut diangkut ke pelabuhan Banjarmasin untuk dikapalkan ke berbagai daerah yang membutuhkannya.
Komoditas karet banyak diangkut dari wilayah Hulu Sungai dan daerah-daerah di atasnya menuju ke Banjarmasin. Namun pada saat terjadi kenaikan harga karet di pasaran, biasanya para pedagang (Melayu dan Cina) berlomba-lomba untuk mendatangi daerah produsen agar bisa langsung membeli karet rakyat. Oleh karena kondisi sungai di daerah yang dekat dengan hulu mulai sulit untuk dilayari, maka dibuatlah terusan-terusan (handil) untuk membawa karet ke tepi sungai yang dapat dilayari perahu atau kapal kecil. Dari sungai-sungai itu kemudian karet diangkut ke pelabuhan Banjarmasin.  
Pelayaran sungai di Kalimantan Selatan pada pertengahan kedua abad XIX memegang peranan yang sangat penting karena pengangkutan darat masih sangat terbatas. Lalu lintas di Sungai Barito, Martapura, dan Negara setiap hari ramai dengan pelayaran penduduk Banjar dan Dayak yang mengangkut komoditas perdagangan dari daerah pedalaman dengan perahu dan kapal. Kecuali itu para pedagang Cina juga melayari Sungai Barito menuju Barito Atas dengan kapal-kapal kecilnya untuk membeli komoditas perdagangan langsung dari daerah produsennya. Pada waktu itu para pedagang Cina yang memegang peran penting dalam perdagangan sungai dapat dikatakan memonopoli angkutan melalui sungai.​[19]​ Sejak tahun 1891 lalu lintas pelayaran di Sungai Barito semakin diramaikan dengan kehadiran kapal dari Koninklijk Paketvaart Maatschappij (KPM) yang melayari rute Banjarmasin – Puruk Cahu setiap dua minggu sekali. Sejak saat itu KPM mulai melakukan kontrol secara langsung terhadap daerah-daerah penghasil komoditas dagang yang selama ini berada di bawah kekuasaan para saudagar/pedagang besar yang kebanyakan berasal dari keluarga bangsawan Banjar.​[20]​




Penguasaan terhadap Jaringan Sungai
Menurut Kenneth R Hall, bagi daerah-daerah yang termasuk dalam kategori dunia pulau dengan sejumlah besar sistem sungai yang mengalir dari pedalaman ke laut, adalah sangat penting untuk menegakkan hegemoni secara parsial melalui pemerintahan langsung atas pesisir pantai dan muara sungai karena tidak mungkin untuk mengontrol seluruh sistem sungai yang ada. Dengan pengontrolan terhadap muara sungai, sangat dimungkinkan untuk dapat mempengaruhi pergerakan naik turunnya sebuah sistem sungai. Seorang penguasa muara sungai dapat menggunakan kontrolnya terhadap jaringan komunikasi sungai untuk membentuk berbagai aliansi dengan kelompok-kelompok yang berada di hulu sungai.​[21]​ 
Seorang penguasa yang efektif tentu juga menaruh perhatian kepada aktivitas ekonomi wilayah kekuasaannya. Sumber ekonomi negara sangat penting untuk mengelola kekuasaan. Sebuah jaringan aliansi dengan kelompok-kelompok penduduk di daerah pedalaman akan menghasilkan aliran barang-barang dari pedalaman ke kota pelabuhan. Pola seperti itulah yang terjadi pada kerajaan Sriwijaya, sehingga Sriwijaya dapat tumbuh besar menjadi kerajaan yang kuat baik secara ekonomi maupun politik. ​[22]​
Dalam konteks kerajaan Banjar, pola di atas tidak sepenuhnya dapat diterapkan. Para penguasa kerajaan Banjar lebih banyak disibukkan dengan konflik-konflik internal yang kronis, terutama di antara para anggota keluarga raja. Sejak abad XVI konflik semacam itu sudah sering terjadi. Sebagai contoh, Pangeran Samudera berkonflik dengan Pangeran Temenggung, Pangeran Amir bermusuhan dengan Panembahan Nata pada abad XVIII. Sementara itu pada abad XIX Pangeran Hidayatullah berseteru dengan Pangeran Tamjidillah. Tidak jarang konflik-konflik dalam keluarga kerajaan itu terpaksa harus melibatkan campur tangan pihak asing yang seringkali sengaja mengail di air keruh.​[23]​ Akibatnya konflik tidak pernah selesai dan banyak perjanjian yang harus dibuat antara keluarga kerajaan dengan pihak Belanda. Dalam kondisi seperti itu kerajaan Banjar pasti dirugikan secara ekonomi maupun politik.
Pada pertengahan kedua abad XIX kekuasaan kerajaan Banjar sudah sangat lemah. Para penguasa lokal di daerah hulu sering memberontak dan melakukan perlawanan terhadap Keluarga raja yang masih berkuasa, yaitu keluarga Antasari dan keluarga Surapati. Kondisi itu dimanfaatkan oleh pemerintah kolonial Belanda untuk melancarkan politik devide et impera. Para kontrolir Belanda aktif mengunjungi daerah-daerah di bagian hulu dengan menggunakan kapal api atau perahu-perahu pribumi untuk mengunjungi para kepala suku yang bersikap independen, baik terhadap keluarga Antasari maupun keluarga Surapati.​[24]​
	Dengan situasi politik seperti itu dapat dipastikan bahwa penguasaan atas jaringan sungai di Kalimantan Selatan pada pertengahan kedua abad XIX lebih banyak berada di tangan pemerintah kolonial Belanda dari pada di tangan para penguasa pribumi. Hal itu juga didukung oleh kenyataan bahwa salah satu tujuan didirikannya KPM adalah untuk mencapai keuntungan politik bagi pemerintah kolonial Belanda dan keuntungan ekonomi bagi para pengusaha Belanda.​[25]​ Jaringan pelayaran yang dibuka oleh KPM ke segala penjuru Nusantara adalah untuk melakukan kontrol politik maupun ekonomi atas daerah-daerah yang berada jauh dari pusat pemerintahan Hindia Belanda di Batavia.

Simpulan
	Secara historis jaringan sungai merupakan jalur perdagangan penting di Kalimantan Selatan.
	Secara sosiologis jaringan sungai memiliki multi fungsi bagi kehidupan manusia di lingkungan ekologi meliputi: transportasi, komunikasi, ekonomi, dan politik.
	Demikian pentingnya infrastuktur yang sediakan oleh alam secara cuma-cuma ini sehingga penguasaan secara politik atasnya merupakan bagian inti dari sejarah dunia, khususnya kerajaan-kerajaan besar di Nusantara di masa lalu.
	Hal yang menarik dan perlu untuk diteliti lebih lanjut adalah bagaimana sejarah manajemen politik kerajaan Banjar, bahkan kerajaan Mataram, atas jaringan sungai di Kalimantan Selatan.        
---------- o0o ----------
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